Carátula 
SEÑOR PRESIDENTE.- Habiendo número, está abierta la sesión. 
(Es la hora 14 y 45 minutos) 


La Comisión de Transporte y Obras Públicas tiene mucho gusto en recibir a la Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo del 
Uruguay. 


SEÑOR MARTINEZ.- Antes que nada, quería agradecer a los miembros de la Comisión este espacio que se nos ha brindado para 
explicar el alcance del proyecto de estatuto para reglamentar nuestra carrera funcional, lo cual hace más de diez años que venimos 
presentando en distintas Legislaturas. En ese sentido, trataremos de ser lo más concretos posibles, dado el tiempo de que se 
dispone. 


Nos dirigimos a esta Comisión porque, si bien hoy pertenecemos a un organismo civil dentro de la esfera del Ministerio de Defensa, 
por distintas entrevistas que hemos tenido con el actual Poder Ejecutivo nos hemos enterado de que se están planteando ciertos 
cambios estructurales, aunque no sabemos el alcance ni la velocidad con que los mismos se van a producir. Estimamos que en ese 
proceso de cambio, quizás algo tan puntual como es la regulación de nuestra carrera pudiera no estar considerado. Entonces, 
sobre esa base solicitamos la atención de ustedes, en el entendido de que la actividad que prestamos afecta directamente los 
intereses del Estado, ya que este no puede eludir su responsabilidad civil frente a los servicios de tránsito aéreo. 


Por nuestra parte, preparamos un audiovisual que a continuación expondremos, que explica más en detalle el alcance de esto que 
les proponemos. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Creo que a los integrantes de esta Comisión les viene bien conocer este asunto, porque tenemos 
competencia directa después en el Plenario. Pero al tratarse de una reforma de estatutos, este tema compete a la Comisión de 
Constitución y Legislación. Por lo tanto, la versión taquigráfica de la sesión de hoy será enviada a dicha Comisión, a la que 
seguramente ustedes también tendrán que concurrir. 


SEÑOR ALVAREZ.- A ninguno de nosotros se nos escapa que estamos viviendo momentos de cambios importantes a todo nivel y, 
más allá del momento en que los mismos aparezcan, para nosotros son bienvenidos. Sin embargo, en la vorágine de los cambios y 
en los momentos históricos quizás sea bueno observar todas las aristas posibles de forma tal de que, al tomar una decisión, no 
queden algunas cuestiones sin considerar. Para esto, nosotros imaginamos el entorno natural del Parlamento y las posibilidades de 
situaciones que puedan surgir y que tendrían que ser tenidas en cuenta. 


El estudio del estatuto lo que pretende es demostrar y presentar elementos para que todas aquellas personas que investiguen 
sobre tránsito aéreo sean capaces de mensurar y analizar la tarea del controlador. 


Pensamos que es importante presentar este estudio en esta Comisión, así como en todos los ámbitos parlamentarios, porque el 
Estado es el responsable final de ejercer la administración de la asociación civil y su eficiencia. Esto no lo dice la Asociación de 
Controladores de Tránsito Aéreo del Uruguay, ni yo personalmente, sino el manual guía para la aviación civil de la OACI. Este es el 
marco en que la aviación se mueve en el país; se mueve en función de los acuerdos internacionales firmados en la Organización 
de Aviación Civil Internacional. Como ustedes sabrán, la OACI es un organismo de Naciones Unidas que ha demostrado saber 
funcionar por encima de intereses supranacionales, coordinando una actividad como la aviación. 


Para no quitarles mucho tiempo, quisiéramos pasar al punto cuarto y dejar los puntos propios de nuestra tarea que contienen 
elementos técnicos, los que los señores Senadores podrán leer en la documentación que les dejamos. 


Pasaríamos a observar el estatuto para los servicios de control de tránsito aéreo. Como les comentaba al principio, la aviación civil 
y, en particular, el tránsito aéreo, se regulan a través de convenios internacionales ratificados por el Estado. Además, hay una 
reglamentación nacional para funcionarios públicos, el Decreto N* 500, etcétera. Es importante recalcar que ningún estatuto del 
funcionario público fue diseñado para contener actividades como la de control de tránsito aéreo, en la que se realizan jornadas de 
doce horas con retenes en casa y capacitación extra. 


SEÑOR MICHELINI.- ¿Qué son los "retenes en casa"? 


SEÑOR ALVAREZ.- Tenemos diez guardias mensuales de doce horas, tres de doce horas, es decir, treinta y seis horas en casa en 
caso de que alguien falte por enfermedad o por algún otro problema. Esos son los llamados retenes "stand-by"; luego hay cuatro 
horas que serían las restantes para llegar a las 160, en capacitación especial, como inglés o talleres. 


SEÑOR MARTINEZ.- Quiero aclarar que se trata de un servicio 24 horas, los 365 días del año y funciona por relevo, es decir, que 
hasta que no llega el turno entrante, no se puede retirar el que está. Entonces, hay que asegurar la continuidad del servicio con 
personal pronto en su casa, por si pasa algo. 


SEÑOR ALVAREZ.- Al día de hoy, la forma de regular -además de las dos primeras- es la Reglamentación Aeronáutica Uruguaya - 
la RAU- que es un compendio sobre lo que hay que hacer. Vendrían a ser las reglas de juego. Aquí aparecen los requisitos, los 
números de guardia, los horarios posibles, las certificaciones, etcétera. 


La última forma de regular, aunque no la menos importante, es la interpretación que hacen las jerarquías de los manuales para 
contener situaciones no contempladas como, por ejemplo, un incidente de tránsito aéreo. Como nunca estuvo contemplado en la 
forma de reglamentar, internamente el servicio tendrá que decretar o instrumentar las formas de interpretarlo. Casi toda esta 
información: las RAU, los documentos OACI y los convenios ratificados pueden encontrarse en el sitio web de la DINACIA: 
www.dinacia.gub.uy. 


Particularmente observamos las consecuencias del estado actual de la gestión. Quisiera detenerme un instante aquí para 
recordarles que somos funcionarios del Ministerio de Defensa Nacional y nuestro jefe es la Fuerza Aérea. Nosotros nos 
relacionamos con el resto de los Ministerios a través de la Fuerza Aérea. Por ejemplo, los reglamentos de trabajo, huelga o conflicto 
se regulan a través de la Fuerza Aérea y no en el ámbito propio de los trabajadores públicos. 


Las tres formas que quisimos mostrar son los aspectos jurídicos, los convenios internacionales y la legislación nacional. El Estado 
es responsable de un accidente aeronáutico pero también lo es de la investigación aeronáutica. ¿Cómo y en qué términos se 
realiza? Genera cuestiones tales como el pedido de la Justicia argentina, en el sentido de responder con los antecedentes y los 
currículum que se hicieron en la investigación del accidente del avión de Austral que cayó en Fray Bentos. Esas cuestiones hacen 
que, a veces, el Uruguay se encuentre mal parado con los propios Convenios que ya había firmado, que son los que establecen las 
responsabilidades. Para nosotros eso implica incertidumbre; a veces no sabemos bien si tenemos que controlar por el Documento 
4444, que es la Biblia del controlador, o hacerlo desde el capítulo específico que establece la RAUÚ, porque en ocasiones entran en 
colisión. 


En lo que tiene que ver con los aspectos organizacionales, nosotros observamos en los cambios que se avecinan, algunos indicios 
de que esto pueda suceder de esta manera. Lo cierto es que la tendencia internacional en aspectos organizacionales separa al 
organismo regulador del ejecutor, uno subordinado al otro. No podemos olvidar la adopción de criterios de gestión de elementos de 
alta tecnología. Nuestro entorno de trabajo muestra pantallas, computadoras, sistemas automáticos de gerenciamiento de planes 
de vuelo, etcétera. 


Acerca de los aspectos de gestión, queremos recalcar que los últimos treinta años de gestión de la Fuerza Aérea al frente de los 
organismos de aviación civil, ha llevado a que solamente estén capacitados para acceder a algunos puestos de gerencia, aquellos 
oficiales de la Fuerza Aérea que han hecho los cursos. La carrera administrativa para cualquier funcionario civil de control de 
tránsito aéreo se ve truncada en el tope de dicha carrera. Deseo significar que para nosotros el tope son tres escalones: el Director 
General, todos los cabeza de Servicio y el cabeza de Departamento. Esto genera ausencia de cuadros gerenciales para poder 
aceptar nuevos desafíos y coloca a uno de los aspectos centrales de la gestión, el control, en un terreno de mutuo interés para el 
administrador y el administrado. ¿Cómo ejecuta y regula el control? Muchas veces como entendemos que corresponde. ¿Cuáles 
serían los beneficios de contar con un Estatuto como el que proponemos? El organismo regulador que venga en el futuro —sea la 
actual Aviación Civil, la futura Aviación Civil o el Ministerio de Transporte y Obras Públicas- estará interesado en contar con los 
antecedentes inmediatos de cómo se gestiona el tránsito aéreo. Éste se gestiona de acuerdo con las reglamentaciones 
internacionales. El organismo ejecutor —sea la Fuerza Aérea, la DGIA o hasta una empresa privada- también deseará contar con los 
elementos necesarios para dirigir. Quien también se vería beneficiado sería el Ministerio de Trabajo y Seguridad Social, ya que un 
convenio de este tipo nos brinda estabilidad, lo cual nos interesa a ambas partes. 


¿Qué proponemos en este proyecto? Buscamos regular toda la carrera, desde el inicio hasta el final. Al día de hoy los ingresos 
tienen requisitos diferentes; a tales efectos no perciben lo mismo un controlador de Salto, de Punta del Este o uno de Carrasco. 
También queremos que existan criterios de capacitación, es decir, quién debe saber determinada cosa para ocupar tal puesto en la 
cadena productiva. Es fundamental saber cómo se regulan la jornada de trabajo y las licencias en el marco de la seguridad laboral. 


En cuanto a lo que tiene que ver con las retribuciones, puedo decir que, en mi caso, por ejemplo, soy grado B12 y estoy al tope de 
la carrera operativa, por lo que mi próximo cargo sería el de subjefe, con un sueldo de $ 16.000. No digo que esta suma esté mal 
pero creo que el salario podría ser mejor, sobre todo si tenemos en cuenta la analogía que establece que los controladores de 
tránsito aéreo deberían ganar como un Comandante de línea aérea nacional. Esto lo establecen las 52 reglamentaciones de la OIT 
para nuestra carrera, aunque sabemos que es un tema que puede traer discusiones. 


Luego se especifica cómo se establecerían los ascensos y cuáles son los procesos de retiro. Aclaro que hemos determinado 
procesos de retiro porque es muy difícil y caro formar controladores aéreos, por lo que se busca aprovechar al máximo a cada 
individuo, hasta el final de su carrera. Tal como se hace en todas partes del mundo, hemos establecido procesos de retiro 
paulatinos donde el individuo va dejando, en lo relativo a capacitación, investigación y desarrollo, todo el conocimiento adquirido 
durante sus años de trabajo. Esto está contenido en la propuesta de estatuto que detalla los temas a regular según nuestro criterio. 


Si analizamos la forma de cómo regular nuestra tarea, veremos que la analogía de este trabajo es un compendio de material de la 
OACI; son documentos profesionales y también la observación de cómo se hace esto en el resto del mundo, por ejemplo, en Chile 
y particularmente en España. Con respecto a este último país, dentro del compacto se encuentra el Estatuto del Controlador Aéreo 
Español. 


También hablamos de una innovación porque este proyecto de ley ordena las ideas, con el fin de lograr una excelencia del producto 
y desarrollar elementos para alcanzar ese propósito. 


En cuanto al punto relativo a la investigación y el desarrollo, debo decir que estamos hablando de la historia misma de la aviación 
porque esta se generó en términos de investigación y desarrollo, con grandes inversiones de dinero para este propósito. 


Por otro lado, planteamos que el núcleo central de nuestro trabajo es el concepto filosófico CRR, que significa capacitación, riesgo 
y responsabilidad, en el sentido de poder determinar quién ocupa qué lugar, en función de qué necesidad y cómo se le retribuye. 
También se incorpora a la lógica administrativa la lógica técnica y, ¿cuál es el resultado de juntar estas dos lógicas? La obtención 
de claridad y equidad tanto en los procedimientos como en el relacionamiento. 


¿Por qué todo esto representa un beneficio para los controladores? Porque si esto representa un beneficio para el administrador y 
para el administrado, significa que habrá una aceptación del nuevo modelo de gestión, que persigue la excelencia. Si bien parece 
que estuviera haciendo un titular, lo cierto es que eso es así y es lo que buscamos; queremos obtener la excelencia en materia de 
tránsito aéreo, es decir, lo que nosotros llamamos cero incidente, lo que por suerte todavía tenemos. 


En este momento los controladores de tránsito aéreo somos 121 en todo el país, distribuidos en la forma en que muestra el cuadro 
que ustedes pueden ver en este momento. En la carpeta que les hemos dejado cuentan con más información sobre este tema y 
desde un hipervínculo se llega al texto ordenado. 


En los últimos diez años encargamos que se hicieran investigaciones independientes, cuyos resultados están compilados en el 
compacto. Estas fueron realizadas por los doctores Bauzá Araújo, Sánchez Carnelli, Cassinelli Muñoz y Gelsi Bidart y el señor Vera 
Martínez. Este último era un técnico aeronáutico que, mientras trabajó en la DGIA, tuvo una jerarquía importante. 


También verán que hemos incluido las recomendaciones de la OIT y el convenio colectivo español, que destacamos será nuestra 
bandera y nuestro objetivo. No todos estos documentos que se compilan hablan a favor del Estatuto y podrán encontrar algunos 
trozos de los informes que específicamente dicen que no a algunos aspectos del mismo. No obstante, se abre el camino para una 
discusión seria del tema. 


A continuación se detallan los diferentes apoyos que hemos utilizado para realizar nuestro trabajo y se adjuntan algunos enlaces de 
interés. 


Por mi parte, les agradezco la atención prestada y estoy a las órdenes para que formulen las preguntas que entiendan pertinentes. 


SEÑOR MICHELINI.- Más allá de los alcances que pueda tener el Estatuto, me gustaría saber si los controladores aéreos reúnen a 
todos los controladores del país; si hay diferencias salariales entre unos y otros y cuántos son los controladores en total. 


Al mismo tiempo, quisiera saber si cuando hablan de "accidente cero" se refieren a los controladores de Montevideo o a los de todo 
el país. 


También me gustaría que me dijeran si ese "accidente cero" es producto de que no hay error de los controladores o se debe a otros 
motivos. Tengo entendido, además, que ha habido algún accidente. 


SEÑOR ALVAREZ.- Para comenzar a responder las preguntas, diré que los controladores aéreos somos 120, divididos en 
Carrasco e interior, y pertenecemos a un mismo escalafón, pero con grados diferentes, ya que unos tenemos grados pares y los 
otros impares, por lo que el tope mayor de la carrera del controlador del interior es inferior al de Carrasco. Esto no está mal en sí 
mismo, pues lo que hay que tener en cuenta es el número de tránsito al que el individuo está sujeto. Evidentemente, luego de 
Carrasco, quienes mayor carga tienen son las personas que trabajan en Adami o en Curbelo, Punta del Este, especialmente en 
verano. Estos individuos, en determinada época del año tienen más trabajo que en Carrasco, por lo que habría que realizar una 
evaluación, en cada caso, del impacto del aeródromo. 


Entonces, en función de si el aeródromo es o no de alto tránsito, aquí tendríamos la primera calificación del individuo; luego, viendo 
cuál es la cantidad de tránsito, deberíamos volver a acomodar la escala. 


Al día de hoy existen iniquidades, sobre todo en el momento del ingreso, como les contaba. Para nosotros es absolutamente 
importante el inglés, pero para los que están en el interior no es así y pueden ingresar sin conocerlo, a pesar de que es el idioma 
internacional de la aviación. De hecho, ocurrió que a un avión de FedEx que venía sobrevolando nuestro territorio en vuelo Ezeiza- 
Brasil, se le prendió fuego un motor y cayó en Melo, y fue necesario llamar a un soldado para que prendiera luces —era quien sabía 
dónde estaban- pero no había quién sostuviera una conversación con el piloto, que sólo hablaba inglés. El control de Carrasco 
alcanza hasta determinado nivel, después pierde contacto radial y la aeronave pasa al aeródromo, que debería tener guardia toda 
la noche -aunque esto es una caricatura- y, además, con funcionarios que hablaran tres idiomas. 


Los accidentes e incidentes en el tránsito aéreo, en la aeronáutica, son producto de una cadena de errores; no se puede 
individualizar a un solo actor como el responsable final del error. Cuando hablo de "incidente cero", quiero decir que no estuvo 
involucrado el control como el origen, porque incidentes tuvimos. De hecho, el A32 A37 que perdimos hace poco tiempo, saliendo 
de Carrasco, en el que se mataron dos muchachos de la EMA, fue un incidente de tránsito aéreo. Sin embargo, el controlador de 
tránsito aéreo sólo fue un espectador; no podemos decir que fue responsable del tema, y aclaro que al decir "responsable" me 
refiero a participar de la cadena de incidentes. Este es un galardón que queremos mantener, por supuesto. 


SEÑOR RODRIGUEZ.- Cabe agregar que el tránsito aéreo salvó a dos de los aviones que quedaron sin combustible, aunque se 
accidentaron otros dos. 


Fui Presidente de la Asociación que ahora preside el señor Martínez y quiero señalar lo siguiente. Nuestro trabajo consiste en la 
parte de seguridad que en inglés se denomina "safety", que significa que debemos llevar las cosas a buen recaudo y en forma 
salva; no es el aspecto policiaco de la seguridad, "security"; por eso en inglés hay dos palabras diferentes. Nuestra función es llevar 
una aeronave que tenga pasajeros, carga o correo, de un lugar a otro, en forma segura. Lo más importante es la seguridad y 
estamos entrenados para eso. 


Por otro lado, se habla de la agilidad del tránsito, que significa aplicar la menor demora media. Si salen tres aeronaves de un 
mismo lugar hacia otro, una va a llegar primero, otra en segundo lugar y la restante última. Nosotros aplicamos la menor demora 
media por las velocidades. En nuestro trabajo con el radar, durante las doce horas de la guardia estamos mirando una pantalla -el 
pelo blanco se debe, precisamente, a las microondas- para poder dar vectores a las aeronaves. Esto significa indicarle a la 
aeronave que vire a la derecha diez grados, o cinco a la izquierda. Un piloto maneja su aeronave; nosotros manejamos el espacio 
aéreo, donde hay muchas aeronaves. Es decir que cumplimos la función de semáforo aéreo. Si bien los aviones no pueden frenar, 
tenemos la ventaja de jugar con un eje de tres coordenadas -X, Y, Z- con lo cual podemos poner dos aeronaves en un mismo lugar, 
una arriba y la otra abajo, lo que no se podría en una avenida, porque dos autos en un mismo punto significaría un choque. Por lo 
tanto, dando vectores llevamos a las aeronaves a las finales de las pistas. 


Con respecto a la gestión del riesgo que es lo más importante para nosotros, tendemos a minimizarlo. Nos comunicamos con los 
pilotos por medio de radios y tenemos ayudas visuales, que son los radares, que nos dan una visión aproximada de dónde está la 
aeronave o dónde cree la pantalla de radar que esa aeronave se encuentra. Esa pantalla se divide en cuadrículas y nos da el punto 
aproximado, pero como hay unas mínimas de separación, no se pueden acercar demasiado dos puntos, porque quizás no está ahí 
exactamente sino un poco más corrido y los podemos juntar. 


Por una cláusula penal tenemos sanciones que van desde seis meses a veinticinco años de prisión en caso de error, negligencia u 
omisión. Cuando sale una aeronave, si por error se le dice "vire a la derecha" en lugar de "vire a la izquierda" -precisamente, lo más 
fácil de confundir es "derecha" e "izquierda"- esa aeronave no tiene tiempo de reacción; si no reaccionamos nosotros en menos de 


cinco segundos y corregimos la directiva —porque todos podemos equivocarnos- somos pasibles de sanciones que van desde los 
seis meses a los veinticinco años de prisión. Como decimos nosotros, vamos con casa y comida por un tiempo largo. Pero el 
Estado es responsable frente a la comunidad internacional por este incidente o accidente. En España, por ejemplo, en el accidente 
sucedido en Tenerife, estuvo involucrado el control de tránsito aéreo y costó más de U$S 3:000.000. 


Nosotros queremos llamar la atención de los señores Senadores, porque esto es como vivir al lado de un volcán: no importa que 
barramos las calles y cortemos los árboles, si no ponemos censores y medimos la actividad del volcán para evacuar a la población. 
Hoy por hoy, que tenemos el plan de emergencia y andamos con la plata contada —-somos conscientes de la realidad del país- no 
nos podemos dar el lujo de tener un incidente o un accidente, que significaría desarticular todo el plan y comenzar a hacer otra 
cosa para cumplir con los compromisos internacionales que ya hemos firmado. 


Nuestro Estatuto regula la carrera en sí y nos da un marco regulatorio de estabilidad laboral; sin embargo, yo salí de la guardia para 
venir aquí y vuelvo para seguir controlando aviones hasta las 19 horas, porque considero que esta reunión es importante. 
Consideramos que la persona que cumple esta tarea debe estar capacitada, incentivada y motivada. 


Sabemos que en algunas dependencias públicas dan una compensación por dedicación exclusiva, para que la persona esté 
enfocada sólo en esa tarea; nosotros estamos controlando aviones y pensando cómo vamos a pagar ANTEL a fin de mes. Somos 
tratados como empleados públicos, con salarios acordes a ello, pero estamos manejando radares y equipamiento costoso -los 
últimos costaron U$S 12:000.000- y controlando aviones y personas que viajan constantemente. 


SEÑOR MICHELINI.- Me gustaría conocer cómo fue el incidente que comentaron anteriormente, por el que los controladores 
tuvieron la oportunidad de salvar dos aviones. 


SEÑOR RODRIGUEZ.- Fue más o menos como lo explicó el señor Senador, antes de comenzar a hablar sobre el tema de la 
visibilidad y de la niebla. Aquél fue un día de condiciones meteorológicas instrumentales, en que los aviones no pueden volar en 
forma visual, obteniendo referencias del terreno, porque las nubes están muy bajas y la visibilidad muy reducida. Entonces, existe 
un sistema de apoyo, de radioayuda, y el piloto vuela por agujas —por decirlo de alguna manera- sintonizando alguna frecuencia; 
así se llega hasta determinado punto, se hace un procedimiento y ahí sí se debe tener referencias del terreno para poder aterrizar. 
En el caso de los A-37, debo decir que ese día yo no estuve en la guardia. Sin embargo, como hemos hecho cursos para aprender 
a enfrentar incidentes críticos de estrés, en aquellas circunstancias fui uno de los que apoyó a la gente que se accidentó. 
Evidentemente, cuando pasa algo así, no se logra dormir por unos cuantos días, aunque no se sea el responsable. 


Los Jets de la Fuerza Aérea que se accidentaron el día de la toma de mando del brigadier Bonelli el año pasado, formaban tres 
grupos de A-37, de series de a dos. A los últimos dos se les indicó que estaban sobre la pista y que se tiraran, o sea, que 
descendieran más porque se les estaba acabando el combustible; con el que tenían no iban a poder volver a Durazno y, en 
consecuencia, serían otras dos aeronaves más accidentadas. Se les dio la instrucción porque las estábamos guiando al final de la 
pista y, afortunadamente, pudieron aterrizar. 


Por eso, hice la aclaración a mi compañero Juan Carlos Alvarez en cuanto a que no actuamos únicamente como espectadores, 
sino que también salvamos esas aeronaves. 


Cabe agregar que también intervenimos en los casos de incendio en Rocha, por ejemplo. Somos quienes separamos el espacio 
aéreo y damos prioridad a los servicios de Búsqueda y Salvamento. Así, actuamos en el caso del Buque Valiente y en la 
evacuación de la Torre de ANTEL. En definitiva, somos los que, en el Uruguay, llamamos a los servicios de Búsqueda y 
Salvamento. 


Días pasados, una joven pasajera de un avión de Aerolíneas Argentinas que se dirigía hacia Europa, tuvo un problema de salud 
grave, que determinó un estado de emergencia; en diez minutos pusimos la aeronave en final de la pista, vino la ambulancia y se la 
llevó. Luego, nos llamaron a la guardia para decirnos que, lamentablemente, había muerto. La verdad es que preferiríamos que no 
nos avisaran este tipo de desenlace, porque después de haber resuelto la emergencia en diez minutos, nos desestabiliza saber que 
el desenlace fue tan lamentable. En realidad, es la parte personal la que lo deja a uno desestabilizado. Cuando controlamos 
aviones, la carga que llevan para nosotros no significa nada, es decir, pueden llevar correo o cualquier otro tipo de carga, que es lo 
mismo; lo que no podemos pensar es que allí hay doscientas personas, por ejemplo, o que va mi cuñada o mi suegra, por decir 
algo, porque sería un mundo para controlar en dos puntos, y lo que tenemos que lograr es que esos dos puntos no se choquen. 
Ese es nuestro trabajo, para el que hemos sido entrenados. 


SEÑOR ANTIA.- Quisiera saber si ustedes están asimilados a Escalafones del Ministerio de Defensa Nacional o si son 
independientes. 


SEÑOR ALVAREZ.- Somos funcionarios civiles del Ministerio de Defensa Nacional y pertenecemos al Escalafón B Técnico- 
Profesional. Dentro del plantel, tenemos varios escalafones, por cuestiones administrativas, y hay tres personas que están 
asimiladas con el Grado de Mayor. 


SEÑOR MARTINEZ.- Con el objeto de ampliar la información dada por el señor Alvarez, digo que, estructuralmente, pertenecemos 
a la DINACIA, que es un organismo civil. Sin embargo, las jerarquías son puestos de mando militar, integrados a la Ley Orgánica 
de la Fuerza Aérea. Pero, reitero que el organismo es de carácter enteramente civil. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Por nuestra parte, trasmitiremos todo esto a la Comisión de Constitución y Legislación. 


SEÑOR MICHELINI.- Perdón, señor Presidente, pero antes de finalizar la reunión me gustaría preguntar a quienes nos acompañan 
si han hablado con la señora Ministra de Defensa Nacional o con el señor Subsecretario. 


SEÑOR MARTINEZ.- Justamente por eso decimos que entendemos que hay sensibilidad por parte del Poder Ejecutivo para 
introducir ciertos cambios estructurales. Lo que sucede es que no podemos pretender que el Poder Ejecutivo actual llegue a este 
grado de detalle. Hoy la Fuerza Aérea, por su propia Ley Orgánica, tiene tres atribuciones: determina las políticas aeronáuticas, 
tanto civiles como militares; regula la política de aviación civil; y ejecuta los servicios. Por ahora, lo que pudimos saber es que el 
Poder Ejecutivo está tratando de asumir el control político de la aviación civil, con una Junta integrada por varios Ministerios lo que, 


a nuestro entender, es lógico. Concretamente, en ese ámbito participan los Ministerios de Relaciones Exteriores, Turismo, 
Transporte y Obras Públicas, y Defensa Nacional. A su vez, parecería que habría un organismo regulador que dependería del 
Ministerio de Transporte y Obras Públicas, y lo único que conservaría el Ministerio de Defensa Nacional sería la ejecución del 
servicio. Pero hasta ahora nos han hecho saber que es una intención y hay que mirarlo como un proceso de cambio. 


SEÑOR ALVAREZ.- Hay dos aspectos que no van a cambiar: la responsabilidad del Estado de que esto se cumpla en forma 
segura y el error, que es inherente al ser humano. Nosotros somos personas que cometemos errores y seguramente los vamos a 
seguir cometiendo. El objetivo de Tránsito Aéreo es reducir los riesgos e interponer barreras al error. Y un estatuto que nos regule y 
nos dé estabilidad es otra forma de contribuir a interceptar la secuencia del error. 


SEÑOR MARTINEZ.- Los señores Senadores habrán comprobado que en la presentación que hicimos no hay reivindicaciones 
específicamente salariales, justamente porque nuestra principal preocupación es tener un marco regulatorio claro, tanto para el 
administrado como para el administrador. 


SEÑOR PRESIDENTE.- Agradecemos a los representantes de la Asociación de Controladores de Tránsito Aéreo del Uruguay por 
la información que nos han proporcionado. 


Se levanta la sesión. 


(Así se hace. Es la hora 15 y 23 minutos) 
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